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Abstract of DE3741 891 

A motor vehicle, especially overland or travel bus or long-distance heavy-goods vehicle, which has two 
internal-combustion engines of equal power as a drive source, is proposed. These each transmit their 
power to an axle drive train via a shift coupling as well as a summing gear and a shift or automatic 
gear. The total power of the two engines (1 , 2) is set according to the maximum power requirement of 
the motor vehicle. The two engines are operated jointly during starting and acceleration or on mountain 
trips. Only one engine is in operation on trips at a constant level or in valleys. 

In order to achieve a long lifetime and essentially identical power collectives for the two engines, there 
is provided an automatic change-over (20) which, in dependence on and after the detection of a 
specific number of starting and/or accelerating and/or braking operations and/or the operating period of 
an engine operated alone and/or other operating processes of the vehicle, activates the other particular 
engine as the vehicle drive for the subsequent single-engine operating phase or phases the value of 
which is to be detected. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

Kraftfahrzeug mit Umschaltautomatik fur zwei leistungsgleiche Verbrennungsmotoren 

Es wird ein Kraftfahrzeug, insbesondere Oberland- bzw. 
Retsebus bzw. Fern-Lkw vorgeschlagen, das als Antriebs- 
quelle zwei leistungsgleiche Verbrennungsmotoren auf- 
weist. Diese geben ihre Leistung uber je eine Schaltkupp- 
lung sowie ein Summiergetriebe und ein Schatt- oder Auto- 
matikgetriebe an einen Achsantriebsstrang ab. Die Gesamt- 
leistung der beiden Motoren (1, 2) ist auf dem Maximaliei- 
stungsbedarf des Kraftfahrzeugs abgestellt. Beide Motoren 
warden beim Anfahren. Beschleunigen oderbei Bergfahrten 
gemeinsam betrieben. Bei Konstant- Oder Talfahrten ist nur 
ein Motor in Betrieb. 

Urn fOr beide Motoren eine lange Lebensdauer und weitest- 
gehend gleiche LeistungskoUektive zu erzielen. ist eine 
Umschaltautomatik (20) vorgesehen, die in Abhangigkeit 
■ von und nach Erfassung einer bestimmten Anzahl von Aniall- 
f und/oder Beschteunigungs- und/oder Bremsvorgangen 
^ und/oder der Betriebsdauer eines allein betriebenen Motors 
und/oder anderer Betriebsvorgange des Fahrzeugs fur fol- 
gende, wertmaftig zu erfassende Einmotoren-Betriebspha- 
se(n) den jeweils anderen Motor als Fahrzeug-Antrieb wirk- 
sam warden Id&t. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bctnfft ein Kraftfahrzeug, insbesonde- 
re 1 1 her land- h/w Reisehus bzw. Fern-Lkw. mit zwei 
leistunps^lcichcn Brcnnkrafimaschinen und weiteren 
Merkmalcn cnisprcchcnd dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1. 

Em solchcs Kralifjhrzcug isi in einer Vielzahl von 
Variatiuncii iiti Detail aus dcr US-PS 21 32 450 bekannt. 
Don wurdcn bcrcits jcnc Probleme erkannt, die ein 
Fahrzeug /uangslaufig erbringt, wenn es nur mit einem 
einzigen. auf die notwendige Maximatleistung ausgeleg- 
ten Vcrbrcnnungsmotor ausgestattet ist Dieser einzige 
Motor kann bci cincm Defekt zum vollstSndigen Ausfall 
dcs l-ahr/cu^\ auch fur langere Zeit ftihren. AuQerdem 
wird diescr cin/tgc Motor bci Konstantfahrt in einem 
ungunstigcn TctlUvtbcroch bciricbcn. der in der Regel, 
Z.B. bei Autobahnf jhrt uncrr 50*v« der Maximalleistung 
liegt. was /Mk MT\g\lA\iUg rimrn vrrgleichsweise hohen 
Kraftstoffverbrjiicti bet gkich/ctiig ungunstigen Ab- 
gaswerten hcrvorrufi Dx^c N^hictlc sind gem^B die- 
ser US-PS durch cm fahrzeug au%gcschaltet, das mtt 
zwei leistungsgteich<ii Moiarcn ausgestattet ist, deren 
Gesamileistung auf den Matinulleistungsbedarf des 
Fahrzcugs abgcstclli m Dtc%c beiden Motoren geben 
Leistung liber je eine Schaltkupplung sowie uber ein 
gemeinsamcs Summicrgrir»et>e. von dem aus Nebenag- 
gregate. wie Lichtmj whine. Luf iprcwcr. Liifter und der- 
gleichen angeincbcn wnd, «>wie em Sctialt- oder Auto- 
matikgetrtebc an emen Aniriebs\irang. Zum Anfahren, 
Beschleunigen oder fur Bergfahnen werden beide Mo- 
toren gemeinsam beiriebcn. wahrcnd bci Konstantfahrt 
nur ein Motor bei abgcwhattctcm anderen Motor in 
Betrieb isi. 

Obschon diesc li>%ung bercits sehr vorteilhaft ist im 
Htnblick auf Bctrtebi%iwhcrhcit. Wartungsfreundlich- 
keit, Kraftstoffverbrauch und Abgasemissionen, so haf- 
tet ihr doch ein ge%i^i\%er Nachteil betreffend die Le- 
bensdauer der Motoren an Dies ist dadurch bedingt, 
daQ kleinere Motoren, weil naturgcmaO nicht so robust 
gebaut. gegeniibcr enisprcchend groQeren Motoren re- 
gelmaQig hoher belastei Mnd und deshalb einer gr5Qe- 
ren Abnutzung unterliegen. AuBerdem ist beim bekann- 
ten Kraftfahrzeug hinsichtlich der beiden Motoren eine 
Prioritat gegeben. d.h^ ein Motor ist praktisch der 
Hauptmotor. der andcrc der zuschaltbare Hilfsmotor, 
der den Spitzenlcistung%bcdarf mit abdeckt Damit er- 
gibt sich ein ungleiches LeistungskoHektiv der beiden 
Motoren. das zwang%lauftg /u einem friiheren Ausfall 
des stets eingeschatieten tiauptmotors fiihren wird. 

Es ist deshalb Aufgabe der Frfmdung. ein Kraftfahr- 
zeug der eingangs gcnannten Art so auszustatten, daB 
ungleiche Leistungskollcktive der beiden Motoren ver- 
meidbar sind. d.h. beide Motoren eiwa die gleiche Ab- 
nutzung und Lebensdauer haben. 

Diese Aufgabe ist erfindungsgemaQ entsprechend 
dem Kennzeichen des Anspruchs I durch eine Um- 
schaltautomatik gelost. die in Abhangigkeit von und 
nach Erfassung einer besitmmten Anzahl von AnlaB- 
und/oder Beschleunigungs- und/oder Bremsund/oder 
anderen Betriebsvorgangen des Fahrzeugs und/oder ei- 
ner bestimmten Bciricbsdaucr cines allein betriebenen 
Motors fur folgende wcrtmaOig zu erfassende Einmoto- 
renbetriebsphase(n) den jeweils anderen Motor als 
Fahrzeug- Antrieb wirksam werden laOt. 

Auf diese Weise wird sichergestelli. daB beide Moto- 
ren zumindest annahernd mit gleichem LeistungskoHek- 
tiv betrieben werden, was zwangslaufig auch die Le- 



bensdauer dieser so wechselweise betriebenen Motoren 
nachhaltig erhdht. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen und Einzelheiten der 
erfindungsgemaBen Ldsung sind in den Unteransprti- 

5 chen angegeben. 

Nachstehend ist die erfindungsgemaBe L5sung an- 
hand zweier in der Zeichnung dargestellter Ausfuh- 
rungsbeispiele. von denen je eines in Fig. 1 und 2 gezeigi 
ist. n^her eriautert. 

10 Die erfindungsgemaBe Motorenanlage samt zugeho- 
riger Steuerung kommt bei einem Fahrzeug zur Anwen- 
dung. das zwar instationUr betreibbar ist. in der Regel 
aber im GroBteil der Betriebszeit quasi stationar fiir 
Konstantfahrt betrieben wird, was bei Oberland- bzw. 

15 Reisebiissen oder Fern-Lkw, z.B. auf Autobahnen oder 
gut ausgebauten LandstraQen der Fall ist. Von einem 
solchen Fahrzeug sind in der Zeichnung nur jene fiir das 
Verstandnis der Erfindung notwendigen Teile darge- 
stellt. 

20 Dabei sind als Teile der Antriebseinrichtung zwei lei- 
stungsgleiche Brennkraftmaschinen 1 und 2, z.B. je 4-, 5- 
oder 6-zyUndrige Dieselmotoren mit je einer Leistung 
von beispielsweise 100 bis 150 KW vorgesehen. 

Beide Motoren 1 und 2 wirken Qber eine je zugeord- 

25 nete Schaltkupplung 3 bzw. 4 auf ein gemeinsames Sunii- 
miergetriebe 5 und tiber ein nachgeordnetes Schalt- 
oder Automatikgetriebe 6 auf einen Achsantriebsstrang 
7. 8, 9. Vom Summtergetriebe 5 aus sind Nebenaggrega- 
te des Kraft fahrzeuges, wie eine Lichtmaschine 10, ein 

30 Luftpresser 11, ein Lufter 12 fur die Kuhleranlage 13 
und dergl. angeirieben. 

Die Gesamtleistung der beiden Motoren 1, 2 ist auf 
den Maximalleistungsbedarf des Fahrzeugs abgestellt 
und betr£lgt somit etwa 200 bis 300 KW. 

35 Zum Anfahren. beim Beschleunigen oder fur Berg- 
fahrten werden beide Motoren 1, 2 gemeinsam betrie- 
ben» wahrend bei Konstantfahrt nur einer der beiden in 
Betrieb. der andere dagegen abgeschaltet ist. 

Der Betrieb der beiden Motoren 1, 2 wird von einer 

40 Motorsteuerung 14 aus gesteuert, bei der es sich um ein 
vollelektronisches System handeln kann. An die Motor- 
steuerung 14 angeschlossen sind uber jeweilige Steuer- 
leitungen die Einspritzpumpen bzw. FQIIungssteuerung 
15 bzw. 16, ferner die Aniasser mit Zundstromkreisen 17 

45 bzw. 18 und die beiden Schaltkupplungen 3 bzw. 4 der 
beiden Motoren 1,2. 

Mit 19 ist das Armaturenbrett des F|ihrzeugs bezeich- 
net 5 

Mit 20 ist eine Umschaltautomatik bezeichnet, die 

50 einen wechselweisen Betrieb der beiden Motoren 1. 2 in 
einer jeweiligen Einmotoren-Betriebsphase veranlaBt, 
und zwar in Abhangigkeit von und nach Erfassung nach- 
stehend genannter Kriterien. 

Die Umschaltautomatik 20 weist insbesondere intern 

55 angeordnete Einrichtungen, wie Zdhler oder dergl. zur 
anzahlm^igen Erfassung von MotoranlaBvorgangen 
mit dem armaturenbrettseitigen AnIafischalter 21 und/ 
Oder Beschleunigungsvorg^ngen mit dem Fahrpedal 22 
und/oder Bremsvorgangen mit dem Betriebsbremspe- 

60 dal 23 und/oder Feststellbremshebel 24 und/oder Tiir- 
offnungen mittels eines armaturenseitigen Betaiigungs- 
schaliers 25 und/oder der Betriebsdauer jedes Motors 
auf. Diese fiir die Umschaltung von einem auf den ande- 
ren Motor 1, 2 maBgebenden Vorgllnge werden der 

65 Umschaltautomatik 20 durch entsprechende Melder. 
wie Sensoren oder sonstige Erfassungseinrichtungen 26, 
27. 28, 29,30,31, 32 in Form von entsprechenden elektri- 
schen Signalen uber Meldeleitungen zugefuhrt. 
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Die gemeideten Daten bzw. Werte sind hinsichtlich 
ihrer Anzahl reprasentativ fOr eine besiimmie Beiriebs- 
dauer eines Motors 1 bzw. 2. Sobald eine bestimmte 
Anzahl solcher Daten bzw. Werte in die Umschaltauto- 
matik 20 elngegeben ist, gibt diese dann, wenn die nSch- 5 
ste Einmotoren-Betriebsphase abiaufen soli, Befehle 
aus. mit denen jener Motor 1 bzw. 2 in Gang gesetzt 
wird. der in vorhergegangenen. wertmaBig erfaOten 
Einmotorenbetriebsphase(n) abgeschaltet war Unier 
diesem Ingangsetzen des betreffenden Motors 1 bzw. 2 10 
ist auch jener Fall zu verstehen, bei dem am Obergang 
von einer Betriebsphase. in der beide Motoren in Be- 
trieb sind. zu einer Einmotorenbetriebsphase jener Mo- 
tor I bzw. 2 bei gleichzeitiger Abschaltung des anderen 
Motors in Betrieb gehalten wird, der in der vorherge- 15 
gangenen. wertmaBig erfaBten Einmotoren-Betriebs- 
phase(n) abgeschaltet war. 

Das Startcn dieses Motors kann durch SchlieBen der 
zugehdrigen Schaltkupplung 3 bzw. 4 durch Anwerfen 
iiber das Summiergetriebe 5 vom noch laufenden ande- 20 
ren Motor her und/oder durch den zugehdrigen Anlas- 
ser bei gleichzeitiger entsprechender Einstellung der 
Fullung iiber die zugehdrige Einspritzpumpe bzw. Ful- 
lungssteuerung 15 bzw. 16 erfolgen. 

Die Umschahautomatik 20 kann einen solchen Urn- 25 
schattvorgang. wie im Fall von Fig. 1 gezeigt, Ciber die 
Motorsteuerung 14 und die daran angeschlossenen. zu 
den Baugruppcn 3. 15. 17 bzw. 4. 16. 18 ftihrenden Steu> 
erteitungen. durch direkt zugefuhrte Einzelbefehle steu- 
em. derart, daO der allein zu betreibende Motor in Be- 30 
iricb genommcn oder in Betrieb gehalten wird, der an- 
dere Motor dagegen auBer Betrieb genommen bzw. ge- 
halten wird. 

Im Fall gemaQ Fig. 2 ist ein externer Umschaltblock 
33 vnrge^ehen. an dessen IJmschaltpolen jeweils die zu 35 
den Baugruppen 3. 15. 17 bzw. 4, 16. 18 ftihrenden Steu- 
erleitungen angcschlossen sind. Am zugehdrigen Um- 
schaltorgan 34 sind die Befehlsausgange der Motor- 
steuerung 14 angeschlossen. Die Betatigung des Um- 
schaliorgancs 34 erfutgt iiber ein elektrisches Steilorgan 40 
35. das von der Umschaltautomatik fQr jeweils notwen- 
dige Umschattvorgange entsprechend angesteuert wird. 
Die von der Motorsteuerung 14 fiir eine Moioranlas- 
sung bzw. Motorabschaltung ausgegebenen Befehle 
sind somit wechselweise den hierfur maQgebenden Or- 45 
ganen 3, 15. 17 bzw. 4. 16. 18 der beiden Motoren 1. 2 
zuftihrbar. 

Die Umschaltautomatik 20 kann als eigcnstandigcs 
Bauteil oder als integrierter Bestandteil der Motor- 
steuerung 14 realisierc sein. so 

Obschon nicht zwingend erforderlich. wird man nicht 
nur leistungsgleiche, sondern zweckmaBigerweise auch 
bauartgleiche und baugleiche Motoren verwenden, was 
die Wariung und Ersatzteilhaltung wesentlich verein- 
facht. 55 

Patentansprtiche 

1. Kraftfahrzeug, insbesondere Oberland- bzw. Rei- 
sebus Oder Fern-Lkw. mit zwei leistungsgleichen eo 
Brennkraftmaschinen als Antriebsquelle, die uber 
je eine Schaltkupplung sowie ein gemeinsames 
Summiergetriebe, von dem aus Nebenaggrcgate 
wie Lichtmaschine» Luftpresser, Liifter und dergl. 
angetrieben sind, und ein Schalt- oder Automatik- 65 
getriebe Leistung an einen Achsantriebsstrang ab- 
geben, deren Gesamtleistung auf den Maximallei- 
stungsbedarf des Kraftfahrzeugs abgestellt ist und 



die beim Anfahren, Beschleunigen und Bergfahrten 
gemeinsam betrieben sind, wMhrend bei Konstant- 
und Talfahrten nur einer derselben bei abgeschalte- 
tem anderen in Betrieb ist. dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Umschaltautomatik (20) vorgesehen 
ist, die in Abhangigkeit von und nach Erfassung 
eiiier besiimmten Anzahl von AnIaB- und/oder Be- 
schleunigungs- und/oder Bremsund/oder anderen 
Betriebsvorgftngen des Fahrzeugs und/oder der 
Betriebsdauer eines allein betriebenen Motors (1 
bzw. 2) for folgende, wertmaBig zu erfassende Ein- 
motoren-Betriebsphase(n) den jeweils anderen 
Motor (1 bzw. 2) als Fahrzeug-Antrieb wirksam 
werden l^Bt 

2. Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Umschaltautomatik (20) Einrich- 
tungen zur anzahl- bzw. wertm^Bigen Erfassung 
von MotoranlaB: und/oder Beschleunigungs- und/ 
oder Bremsvorgftngen und/oder Turoffnungen 
und/oder der Betriebsdauer jedes Motors (1.2) auf- 
weist, welche fiir die Umschaltung maBgebenden 
Vorg&nge den besagten Einriditungen der Um- 
schaltautomatik (20) durch entsprechende Melder, 
wie Sensoren oder sonstige Erfassungsorgane in 
Form entsprechender elektrischer Signale zuge- 
fiihrt werden. 

3. Kraftfahrzeug nach den vorhergehenden An- 
sprtichen, mit einer elektronischen Motorsteue- 
rung, dadurch gekennzeichnet, daB die Umschalt- 
automatik (20) ihre Umschaltbefehle uber die Mo- 
torsteuerung (14) und daran angeschlossene Steu- 
erleitungen direkt an die fiir eine Motoranlassung 
bzw. Motorabschaltung maBgebenden Organe — 
Einspritzpumpen bzw. Filllungssteuerungen (15 
bzw. 16). Anlasser mit Zundstromkreis (17 bzw. 18) 
und Schaltkupplungen (3 bzw. 4) — abgibt. 

4. Kraftfahrzeug nach den AnsprQchen 1 und 2. mit 
einer elektronischen Motorsteuerung, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein externer Umschaltblock (33) 
vorgesehen ist, an dessen Umschaltpolen jeweils 
Steuerleitungen angeschlossen sind, die zu den fiir 
eine Motoranlassung bzw. Motorabschaltung maB- 
gebenden Organen — Einspritzpumpen bzw. FQl- 
lungssteuerungen (15 bzw. 16), Anlasser mit Zund- 
stromkreis (17 bzw. 18) und Schaltkupplungen (3 
bzw. 4) — hinfahren, daB im Umschaltblock (33) ein 
Umschaltorgan (34) vorhanden ist, an dem die Be- 
fehlsausgange der Motorsteuerung (14) ange- 
schlossen sind und das iiber ein elektrisches Steilor- 
gan (35) betatigbar ist, welches von der Umschalt- 
automatik (20) fur jeweils notwendige Umschalt- 
vorg^nge entsprechend angesteuert wird, so daB 
von der Motorsteuerung (14) ausgegebene Befehle 
far Motoranlassung bzw, Motorabschaltung wech- 
selweise den hierfiir maBgebenden Organen (3, 15. 
17 bzw. 4. 16, 18) der beiden Motoren (1 bzw. 2) 
zufuhrbar sind. 

5. Kraftfahrzeug nach einem der Anspruche 3 und 
4. dadurch gekennzeichnet, daB die Umschaltauto- 
matik (20) als eigenstlindiges Bauteil oder als in die 
Motorsteuerung integrierte Baugruppe realisiert 
ist 
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